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Sostenibilidad y movilidad posvirus 
 
Desde el comienzo de la pandemia del Covid-19, ASEPA ha organizado nueve webinars sobre temas de 
actualidad y de futuro en el sector de la automoción, cuyo detalle se puede ver en nuestra página web. 
Han sido webinars que han contado con una media de más de 450 inscripciones, viéndose reforzados 
por la colaboración de ASEPA con la Federación Iberoamericana de Ingeniería Mecánica (FEIBIM), que 
nos ha permitido extender estos webinars a muchos colegas iberoamericanos y de otros países europeos.  

Aquí vamos a referirnos al octavo webinar, realizado el pasado 11 de noviembre con el título 
‘Sostenibilidad y movilidad posvirus’, que ha contado con la participación de expertos del sector público 
y privado que, en mesa redonda moderada por el reconocido periodista especializado en automoción, 

Sergio Piccione, se ha tratado de cómo es 
la movilidad hoy y cómo será en un 
futuro con un panorama de drástica 
reducción de emisiones.  

Los intervinientes en esta mesa redonda 
han sido Miguel Carsi, CEO de Toyota y 
Lexus en España, Borja Carabante, 
Concejal de Movilidad y Medio Ambiente 
del Ayuntamiento de Madrid, Lucas 
Casasnovas, Managing Director de SEAT 

MO y Carlos Bergera, Responsable de Relaciones Externas Smart Mobility de IBERDROLA. 

El máximo dirigente de Toyota en España ha expuesto la visión estratégica de movilidad de Toyota, 
centrándose en la hoja de ruta de la electrificación emprendida por la compañía hace más de 20 años, y 
a la respuesta que Toyota está dando a los retos en torno a la sostenibilidad. 

Por su parte, Borja Carabante ha presentado a Madrid como la capital de la movilidad sostenible, 
mientras que Lucas Casasnovas ha descrito las diferentes soluciones de movilidad urbana sostenible de 
SEAT, más allá de los automóviles como los hemos conocido hasta ahora. 

Carlos Bergera, como nuevo actor en el sector de la automoción llegado desde el sector de la electricidad, 
nos ha hablado de las nuevas energías que tendremos para la nueva movilidad de la mano de Iberdrola. 

La grabación completa de este webinar y de todos los demás están disponibles en el ‘Área Socios’ de 
nuestra página web. 
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China lidera la recuperación del automóvil 
 
China ya ha dejado atrás la crisis de la Covid-19. Tras ser el primer país en experimentar los estragos de 
la pandemia, su recuperación ha sorprendido al mundo y en especial a Europa y Norteamérica. El gran 
país asiático no se frena y lidera la recuperación del automóvil en el mundo.  

Efectivamente, según Faconauto, las ventas de vehículos en el país aumentaron un 12,5% en octubre con 
respecto al mismo mes del año anterior y se trata del séptimo aumento mensual consecutivo. De esta 

forma, el mercado de vehículos más 
grande del mundo lidera la 
recuperación de la industria global 
tras los mínimos de ventas 
alcanzados durante la pandemia del 
Covid-19 . 

Como dato, las ventas alcanzaron los 
2,57 millones de vehículos el mes 
pasado, según la Asociación China de 
Fabricantes de Automóviles (CAAM). 
Aún así, los expertos quieren que 
predomine la cautela. Aseguran que 

esta época del año, conocida como “septiembre dorado, octubre plateado”, es típicamente un punto alto 
en las ventas para la industria.  

Los fabricantes de automóviles globales, como por ejemplo Toyota y Honda, han notado esta 
recuperación en China. De hecho, han pronosticado mayores ganancias a medida que aumentaron sus 
ventas en este país. La recuperación económica general del país también se ha acelerado, expandiéndose 
un 4,9% en el trimestre julio-septiembre, en comparación con el 3,2% de los tres meses anteriores. 

En concreto, las ventas de vehículos a particulares aumentaron un 9% en octubre. Por su parte, en los 
vehículos comerciales, que constituyen alrededor de una cuarta parte del mercado en general, las ventas 
aumentaron un 30%. Fundamentalmente, están impulsadas por la inversión del gobierno en 
infraestructuras.  

Por otro lado, las ventas de vehículos de nueva energía aumentaron un 105%. Aquí se incluyen vehículos 
eléctricos a batería, híbridos de gasolina, eléctricos enchufables y de pila de combustible de hidrógeno. 
 
 
 
 

Los países con más puntos de recarga de la UE 
 
Actualmente Holanda, Alemania y Francia son los países de la Unión Europea con más puntos de recarga 
para vehículos eléctricos y si sumamos al Reino Unido alcanzan un porcentaje del 75%, aunque solo 
ocupan un 27% de la superficie.  

En concreto, Holanda cuenta con 
50.824 puntos, que suponen el 25% de 
los existentes en la UE. Le sigue 
Alemania con 40.517, que serían el 20%. 
Francia ocupa la tercera posición con el 
15% y 30.367 puntos. El top 4 lo 
completa Reino Unido con 28.538 
puntos y el 14%.  

En el otro extremo se sitúa Rumanía, el 
país con menos puntos de recarga de la 
Unión Europea y que tiene una 
superficie seis veces mayor que 

Holanda. Rumanía cuenta con tan solo 344, el 0,2% del total. 

No cabe duda de que este mapa cada vez irá aumentando el número de puestos porque las necesidades 
de los conductores así lo demandarán. Es una realidad que cada vez los compradores optan más por 
vehículos de propulsión alternativa. Por tanto, la oferta de puntos de recarga irá aumentando.  

Por lo que respecta a España, en el mes de octubre las matriculaciones de este tipo de vehículos han 
crecido más de un 40%, y mejoran las cifras en el acumulado del año con respecto a 2019. Se vendieron 
19.124 unidades de vehículos de propulsión alternativa. Aquí se excluye a la gasolina y el diésel y se 
contabilizan las ventas de eléctrico puro (BEV), eléctrico de autonomía extendida (EREV), híbrido 
enchufable (PHEV) y no enchufable (HEV), hidrógeno (FCEV), GNC, GNL y GLP.  
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La compra de coches de más de 20 años se dispara 
 
La compra de vehículos de más de 20 años se ha disparado un 31% durante los meses de julio y agosto, 
alcanzando un total de 43.655 unidades vendidas en la antesala de la vuelta a los centros de trabajo y 
escolares, según datos del Instituto de Estudios de Automoción para Sumauto. 

El dato refleja un aumento del interés por la cuestión más económica de la movilidad particular, ante la 
perspectiva del regreso a la oficina y al colegio y como alternativa a las aglomeraciones en los medios de 
transporte colectivo en el actual contexto de pandemia. No en vano son vehículos que pueden adquirirse 
desde 500 euros y que se mueven en los 1.400 euros de media. 

De hecho, en los meses de verano -con la vuelta de la movilidad tras el confinamiento-, el uso del 
transporte público ha registrado alrededor de un 40% de caída respecto al mismo periodo del año 
anterior, según datos de la patronal del sector ATUC. Y no se espera una plena recuperación, pues las 
previsiones para el conjunto del año hablan de un descenso de usuarios del 20%. 

 

 Además, según los datos de la encuesta ‘El VO en la nueva normalidad’ de Sumauto, casi el 70% de los 
encuestados con hijos preferiría llevarlos en su vehículo al colegio, en lugar de utilizar la ruta escolar, el 
metro o el autobús. 

Todo ello tiene lugar en un contexto de incipiente crisis económica, que hace que el consumidor busque 
soluciones para ahorrar o gastar lo indispensable y que también las ponga en práctica con su movilidad. 
En este sentido, un conductor de Madrid, por ejemplo, puede amortizar en solo nueve meses el coste de 
compra del coche, dado que el abono mensual de transporte público en ese periodo le cuesta en total 495 
euros. 

Y, para el resto de los gastos asociados a la movilidad particular, el consumidor hace un gasto mínimo. 
En el caso del taller, si un coche de menos de cinco años lo visita dos veces de media al año, los de más 
de diez no llegan ni siquiera al promedio de una visita anual, según datos de Solera. Y esto mismo sucede 
con la gasolina o el seguro, partidas de presupuesto en las que se hace el desembolso imprescindible para 
poder rodar. 

Toda esta tendencia a la compra de estos ‘VO vetustos’ choca frontalmente con el espíritu de 
rejuvenecimiento del parque del recientemente aprobado Plan Renove, pues, al mismo tiempo que la 
Administración está facilitando la entrada de savia nueva en las carreteras, se encuentra con que el 
bolsillo de los españoles no está para compra subvencionada, sino barata. 

Según Nicolás Cantaert, director general de Sumauto, “el parque ya estaba polarizado entre coches 
nuevos y muy viejos y el COVID está acentuando la tendencia dadas las connotaciones sociales y 
económicas de la pandemia. Aquellas personas que quieren un vehículo lo hacen para trabajar y sin 
pensar en desplazamientos por ocio y vacaciones, que están cayendo según la DGT, por lo que optan por 
soluciones muy económicas y hasta que el coche dure. Es reducir el vehículo a la mínima y necesaria 
expresión”.  
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IX Estudio ‘Españoles ante la Nueva Movilidad’ 
 
¿Cuánto ha afectado la Covid-19 a la movilidad? El IX Estudio ‘Españoles ante la Nueva Movilidad’ 
desvela que la forma de desplazarse de los españoles ha cambiado más de lo que imaginas. 

Todos los expertos señalan que existirá un antes y un después de la pandemia por Covid-19 para el ser 
humano. Una situación que ya es perceptible en un ámbito como el de la movilidad, de acuerdo con los 
testimonios de los más de 1.500 encuestados durante el mes de septiembre.  

Las bicicletas, motos y patinetes, las estrellas de la ciudad 
 

Si vives en una gran ciudad, tal vez ya te hayas dado cuenta de que los vehículos de movilidad personal 
cada vez ganan más peso. Y, ahora, gracias a este estudio del Centro de Demoscopia de Movilidad 
(conformado por PONS Seguridad Vial, Autofácil, Iberdrola y GEOTAB), podemos cuantificar su 

evolución: crece significativamente el 
uso diario o semanal de la bicicleta 
(28%), la motocicleta (23%) y el patinete 
(9%), mientras cae cuatro puntos el uso 
del transporte público (33%) por la 
pandemia. 

Como era de esperar, el incremento de 
este tipo de vehículos ha provocado una 
creciente preocupación por la seguridad 
vial. En este sentido, para garantizar una 
convivencia segura, el 67% de los 
participantes en el estudio se han 
mostrado favorables a la peatonalización 
de las calles, mientras que el 64% de los 

consultados aseguran que sería recomendable reducir el límite de velocidad. 

Los coches y motos electrificados cada vez más fuertes 
 

Si los coches diésel dominaron el siglo XX, salvo que en la última década los motores de gasolina de 
nueva generación han conseguido robarles protagonismo, parece que la palabra electrificación estará de 
moda a partir de 2021. 

De hecho, un 43% de los ciudadanos con intención de adquirir un vehículo en los próximos 12 meses, 
tienen claro que su futuro coche contará con algún tipo de electrificación. En este sentido, los preferidos 
son los híbridos (24%), seguidos de los híbridos enchufables y de los eléctricos (8%). Por otro lado, 
también cabe destacar que uno de cada cuatro españoles (23%) no sabe qué tipo de vehículo comprar. 

También se incrementa el porcentaje de españoles dispuestos a prescindir de su automóvil privado en 
los próximos dos años hasta un 17%, una cifra que se dispara hasta el 27% en el área metropolitana de 
Barcelona y hasta el 25% en la de Madrid en el caso de menores de 35 años. 

En el caso de las motos, el 25% de los encuestados con intención de compra en los próximos 12 meses 
reconocieron su interés en un modelo 100% eléctrico. 

¡Los conductores ya saben lo que es un coche eléctrico! 
 

Hasta hace muy poco, la mayoría de los conductores españoles no eran capaces de diferenciar entre un 
coche eléctrico y uno híbrido. Sin embargo, en esta ocasión 7 de cada 10 encuestados conoce la diferencia 
entre un vehículo eléctrico, uno híbrido y un híbrido enchufable. Esto supone un incremento de 10 
puntos porcentuales respecto a 2019. 

Otro cambio importante en este sentido es que la falta de autonomía o un precio elevado ya no se 
perciben como el principal problema de los coches eléctricos. Cerca de la mitad (46%) asegura tener 
suficiente con 200 km de autonomía y hasta un 65% con 300 km reconoce que cubriría sus necesidades. 

Por otro lado, la ausencia de infraestructura de recarga comienza a ser el principal problema de este tipo 
de coches para el 28% de los encuestados, por encima incluso del precio (27%). 

Los coches de renting ganan terreno a la compra tradicional 
 

Otro de los cambios que poco a poco se va asentado entre los conductores es el renting a particulares, 
que sube ocho puntos porcentuales en solo un año y ya es una opción real para el 10% de los consultados. 
En este sentido, la posibilidad de renovar el coche cada poco tiempo (57%) y la posibilidad de pagar una 
única cuota fija al mes incluyendo todos los gastos del coche (55%) son los aspectos más valorados. 

Frente a esos cambios sobre el qué movilidad queremos y cómo la queremos, la manera de adquirirlos 
permanece en 2020 inalterable ya que el concesionario físico sigue siendo importante o imprescindible 
para un 92% de los encuestados mientras que la compra online sigue sin despegar, ya que solo el 10% 
consideraría la compra online como una opción. 

Puedes descargar el IX Estudio ‘Españoles ante la Nueva Movilidad’ al completo aquí. 

https://app.autofacil.es/newsletter/20200921/IX_Estudio_Espa%C3%B1oles_ante_%20la_Nueva_Movilidad.pdf
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Asia impone su dominio en la tecnología de baterías 
  
Si las baterías representan la tecnología clave para la energía del futuro, Estados Unidos y Europa han 
dejado a Asia el terreno libre. Japón y Corea registran un dominio aplastante en este campo, según un 
estudio de la Oficina Europea de Patentes (EPO) y la Agencia Internacional de la Energía (AIE) que 
leemos en lavanguardia.com. 

El informe proporciona varios elementos de interés. La transición hacia la energía limpia ha hecho que 
ahora la investigación y las invenciones se centren especialmente en esta rama. Entre 2005 y 2018, la 
actividad del proceso de patentes de baterías y almacenamiento de electricidad creció a un ritmo medio 
anual del 14%, cuatro veces más rápido que la media de otros ámbitos industriales. 

Los asiáticos llevan la delantera. Nueve 
de cada diez solicitantes globales de 
patentes asociadas a baterías proceden 
de este continente. Firmas como 
Samsung, Panasonic, LG o Toyota su-
peran cada una las 2.000 patentes 
desde principios de este siglo. Aparte 
de la excepción de Bosch, en quinto 
lugar, apenas hay firmas europeas en el 
ranking y lo mismo ocurre con la 
representación estadounidense, salvo 
General Motors. 

Para que se tenga una idea, Alemania, 
en su conjunto, ha presentado entre 2005 y 2018, unas 5.000 invenciones referentes a baterías, la mitad 
que la suma de Samsung y Panasonic. En cuanto a las solicitudes procedentes de España, sólo aportó 
118 patentes, una cifra muy baja. La posibilidad de que LG, (3.000 patentes desde 2005) se instale en 
Nissan de Barcelona, tal vez podría contribuir a mejorar estos números. 

Es un hecho que la movilidad eléctrica ha disparado el interés por las baterías . En concreto, desde el 
2011 se produjo un cambio simbólico: los vehículos eléctricos sustituyeron a la electrónica de consumo 
como principal motor de crecimiento de las invenciones relacionadas con las baterías de iones de litio. 
Los avances técnicos y la producción en masa han provocado un descenso considerable del precio de las 
baterías en los últimos años: casi un 90% desde 2010. 

Y esta es sólo la punta del iceberg. Según la AIE, para que el mundo cumpla los objetivos en materia de 
clima y energía sostenible, harán falta cerca de 10.000 gigavatios por hora de baterías y otras formas de 
almacenamiento de la energía en todo el mundo, es decir 50 veces el tamaño del mercado actual: hay 
pastel para todos. La carrera ya ha empezado. 
 
 
 
 

El camión 'solar' 
 
Gracias a un proyecto de investigación conjunto, en Suecia han desarrollado un tráiler con células solares 
instaladas para alimentar a un camión híbrido enchufable. El proyecto ha contado con la participación 
principal del fabricante de camiones Scania y de Midsummer, fabricante de los paneles solares, así como 
con la financiación pública de Vinnova. 

Se ha utilizado un tráiler de 18 metros 
de largo con células solares instaladas 
en los laterales y en el techo sobre una 
superficie total de 140 m2. En conjunto, 
se espera que los paneles solares gene-
ren anualmente 14.000 kWh en Suecia. 

Este proyecto de investigación también 
analizará si el tráiler puede suministrar 
electricidad a la red cuando las baterías 
estén completamente cargadas o cuan-
do el camión esté estacionado durante 
los fines de semana. 

En un estudio previo, se simularon 
diferentes operaciones en el centro de Suecia con las que se alcanzó un potencial de ahorro de 
combustible del 5 al 10%. Pero en el sur de España, que tiene un 80% más de horas de luz solar, se estima 
que se podría alcanzar hasta el 20% de ahorro de combustible.  
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‘Lunar Cruiser’, el vehículo de exploración espacial 
 
La Agencia de Exploración Espacial de Japón —Japan Aerospace Exploration Agency (JAXA)— y Toyota 
Motor Corporation (TMC) ya han dado a conocer cómo se llamará el vehículo presurizado de exploración 
espacial tripulado que están desarrollando conjuntamente: ‘Lunar Cruiser’. 

JAXA y Toyota están trabajando de forma conjunta en un vehículo de exploración tripulado que utiliza 
la misma tecnología que los vehículos eléctricos de pila de combustible —Fuel Cell Electric Vehicle 
(FCEV)—. 

El nombre ‘Lunar Cruiser’ se ha escogido por la familiaridad que ofrece tanto a los ingenieros 
involucrados en su desarrollo y producción como al público en general. Así, el nombre, que hace 
referencia al Toyota Land Cruiser, se escogió en base a la calidad, durabilidad y fiabilidad que se espera 
del vehículo de exploración espacial, cualidades que Toyota lleva años asociando a su todoterreno más 
legendario, con el que sus propietarios sabían que ‘volverían vivos’ de cualquier lugar. Este concepto es 
especialmente relevante para un vehículo de exploración lunar que circulará en las condiciones más 
exigentes de la superficie de la luna. 

JAXA y Toyota firmaron un acuerdo de investigación para trabajar en el vehículo presurizado de 
exploración lunar tripulado a mediados de 2019, con una fecha estimada de lanzamiento para la segunda 
mitad de la actual década. De manera conjunta, están trabajando tanto en la producción de piezas de 
prueba para las necesidades de cada elemento tecnológico como en el prototipo propiamente dicho. 

El trabajo de desarrollo incluye la realización de simulaciones para confirmar la potencia y la capacidad 
de disipación del calor durante el uso y conducción del vehículo, la valoración de diferentes prototipos 
de neumáticos y el uso de realidad virtual y modelos a escala real para analizar la ubicación del 
equipamiento necesario en la cabina de tripulantes del ‘Lunar Cruiser’. 

Además, como parte de sus esfuerzos para crear nuevas alianzas con el ‘Team Japan’, JAXA y Toyota 
han mantenido negociaciones con varias industrias a través de reuniones basadas en “una sociedad lunar 
innovadora gracias al vehículo de exploración lunar”, conocido también como el ‘Team Japan Study 
Meeting’. 

Las reuniones se enfocan en cómo el vehículo espacial tripulado se convierte en el punto inicial de la 
visión de una sociedad con base en la superficie lunar y la discusión de los retos asociados a la creación 
de una sociedad de estas características. 

JAXA y Toyota reunirán el conocimiento, experiencia y capacidad tecnológica de empresas de diferentes 
industrias con el objetivo de llevar a cabo el sueño de nuevas actividades en la superficie lunar, 
avanzando de la mano del ‘Team Japan’, una iniciativa liderada por JAXA, Toyota y Mitsubishi Heavy 
Industries Ltd., que desde agosto de 2019, ha dado forma a tres grupos de trabajo y un panel de discusión 
para la co-creación de una sociedad lunar, con la participación de más de 100 empresas. 

 

 

https://toyotaprensa.us11.list-manage.com/track/click?u=14046fe349fe566c1724b2d91&id=d104a4270b&e=0a4ce77da5
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El gas natural vs. los eléctricos en camiones de basura 
 
NGVAmerica ha publicado un estudio en su Cumbre Anual de la Industria a finales del mes de octubre 
pasado que presenta un caso convincente de por qué se debe continuar invirtiendo en una nueva 
tecnología de gas natural. Usando Nueva Jersey como un estudio de caso, NGVAmerica ha analizado los 
costes y el impacto de la transición de la flota completa de 10.000 camiones de basura de ese Estado, 
pasando de diésel a gas natural y a eléctricos… y los resultados podrían sorprender a algunos. 

Los camiones de basura de gas natural (NGV), alimentados con gas natural renovable (RNG) o 
biometano, superan a sus homólogos eléctricos cuando se trata de reducciones totales de emisiones de 
NOx y emisiones de gases de efecto invernadero (GEI). En términos de contaminantes, la flota de GNV 
reduce 14.000 toneladas de NOx en comparación con solo 9.700 toneladas de la flota de baterías. En 
términos de GEI, los NGV reducen 10,6 millones de toneladas de CO2 y la flota totalmente eléctrica logra 
una reducción menor de GEI de 9,2 millones de toneladas. 

Además, la diferencia de costo para actualizar la flota de 10.000 camiones de Nueva Jersey de diésel a 
tecnologías más limpias es sustancial: solo $ 350 millones en costos incrementales para NGV, mientras 
que una conversión completa de la flota a eléctricos podría costar entre $ 3.500 y $ 4.200 millones. 

También es importante tener en cuenta que si bien los camiones de basura alimentados con RNG son un 
poco más costosos que los correspondientes diésel, las opciones de electrificación podrían ser hasta 2-3 
veces más caras, y las versiones eléctricas ofrecen menos capacidad de carga útil que las alternativas de 
diésel o gas natural debido a su necesidad de baterías pesadas y voluminosas. El resultado es que se 
espera que los camiones de basura eléctricos recolecten menos residuos por carga, lo que requiere un 
despliegue mayor de camiones, más kilómetros de ruta recorridos o servicios reducidos a las 
comunidades. Su incapacidad para cargarse y ponerse en servicio en tiempos de emergencia climática o 
después de una tormenta, cuando la red eléctrica está caída, complica aún más su implementación 
práctica a largo plazo. 

En la actualidad, hay más de 550 camiones de gas natural desplegados en Nueva Jersey, que prestan 
servicios en 16 de los 21 condados del estado. Hasta la fecha, las comunidades y empresas de Nueva 
Jersey han invertido más de $ 200 millones en camiones de gas natural e infraestructura de abasteci-
miento de combustible. 

El análisis de NGVAmérica, titulado “Limpieza del aire y descarbonización de Nueva Jersey con 
camiones de basura de GNC”, detalla por qué esa inversión debe continuar y expandirse. El informe 
presenta información crítica sobre los beneficios del gas natural en el transporte y destaca las razones 
por las que el gas natural es la mejor solución para las comunidades que desean abordar de inmediato la 
contaminación urbana y reducir las emisiones nocivas que contribuyen al cambio climático. 

"Una flota completa de basura alimentada con combustible RNG en Nueva Jersey superaría claramente 
a una flota eléctrica de batería completa en términos de reducción de emisiones nocivas de NOx y 
emisiones de gases de efecto invernadero", agregó Gage. "Y las comunidades de Nueva Jersey lograrían 
un aire más limpio y reducirían mejor su huella de GEI a una fracción del costo mediante la 
implementación de NGV frente a la tecnología eléctrica de batería no probada y con un costo 
prohibitivo". 

El acceso al documento completo del estudio está disponible en este enlace de NGVAmerica.  

https://www.ngvamerica.org/wp-content/uploads/2020/11/NGVAmerica-NJ-RNG-Refuse-Impact.pdf
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¿En qué consiste el Torque Vectoring? 
 
El equipo UPM RACING dependiente del INSIA en la Universidad Politécnica de Madrid ha comenzado 
en este pasado mes de noviembre a editar una newsletter de contenido variado para seguir la actualidad 
del equipo, así como para dar a conocer más de cerca sus avances y presentar artículos técnicos donde 
poder descubrir como se diseña un ‘formula student’. De esta nueva revista hemos seleccionado el 
artículo que, por su interés reproducimos aquí.  

Sus autores, Celia Manzano, Jaime Álvarez y Otón Peñuelas, nos aclaran primeramente que el salto del 
UPM Racing a la senda de la tecnología eléctrica en sus monoplazas de la ‘Formula Student’ vino 
acompañado de ambiciosos objetivos, entre los cuales se encontraba el uso de un sistema de tracción 

más complejo, ‘4-in-wheel-drive’, que consiste en embarcar en cada mangueta el conjunto de 
transmisión de planetarios y el propio motor eléctrico. 

Esta selección de sistema de tracción requiere la creación de un control acorde a sus capacidades. Ya no 
existe diferencial mecánico, sino que se debe configurar un diferencial electrónico u otro tipo de 
controlador que mejore la dinámica del vehículo. 

El hecho de tener un motor en cada rueda permite ajustar el par en cada una, independientemente de 
las demás, adaptándose a las necesidades del conductor en todo momento. Por lo tanto, poniendo un 
ejemplo de curva a izquierdas para un vehículo con tendencia subviradora, nos interesaría dar mayor 
par a las ruedas exteriores (lado derecho) y menor a las interiores (lado izquierdo), facilitando así la 
inscripción en curva. Este fenómeno que altera el par de las ruedas e induce un giro se denomina Torque 
Vectoring. 

El Torque Vectoring o Vectorización del Par permite crear un momento de par en el eje vertical del 
vehículo al aplicar un par diferente en cada lado del monoplaza, lo cual permite inducir un cambio de 
trayectoria complementario al que proporciona el sistema de dirección. Además, el Torque Vectoring se 
encargará de buscar la máxima tracción posible, analizando el Slip Ratio de cada rueda y adaptando la 
entrega de par para mantener la rueda en su punto de máxima adherencia. Por tanto, su funcionamiento 
se puede dividir en dos partes: Yaw Rate Control & Traction Control.  

En la parte de Yaw Rate Control  se calcula el yaw rate (velocidad de guiñada) objetivo deseada por el 
piloto. Este cálculo es fruto de ecuaciones de dinámica vehicular que se ejecutan a tiempo real en la 
centralita del monoplaza. A continuación, se compara el YR objetivo vs YR real que tiene el vehículo, a 
través de un sensor embarcado. Tras realizar esa comparación y pasar por un PID, cuyo factor 
multiplicativo es adaptable al gusto del piloto, se aplica mayor par a la ruedas exteriores o interiores. 
Cabe destacar, que dicha corrección será siempre función de la demanda de acelerador, con motivo de 
evitar aceleraciones indeseadas. Este sistema nunca sustituye al piloto ni a la dirección, sino que les 
apoya en su labor de llevar al vehículo al punto deseado de la manera más rápida posible.  

Por último, el control de tracción calcula el ratio de deslizamiento (slip ratio) de cada rueda. Eso, unido 
a las curvas de adherencia frente a deslizamiento que se obtienen del Tyre Test Consortium, y a la 
estimación de la fuerza vertical que existe en cada rueda, se calcula el maximo par admisible en cada 
neumático antes de sobrepasar el punto de máximo grip. Es decir, el Traction Control limitará la entrega 
de par en rueda al máximo que es capaz de entregar cada compuesto. Además, a fin de evitar inducir 
giros indeseados en recta, establecerá para ambas ruedas de un mismo eje, el mismo límite de par.  

Si quieres leer la versión completa de este artículo, lo puedes hacer entrando en la revista de UPM 
Racing, según el idioma que desees, con los enlaces: español o inglés. 

http://www.upmracing.es/newsletter
http://www.upmracing.es/en/newsletter
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Los coches autónomos sufren más colisiones traseras 
     
Los coches autónomos de Google ya circulan por las calles de la ciudad de Phoenix, donde prestan un 
servicio de robotaxis sin conductor. Antes de dar ese paso, la filial de Google Waymo ha llevado a cabo 
numerosas pruebas en Estados Unidos para afinar el software que controla los movimientos de esos 
vehículos autónomos. Según Ángel González en cocheglobal.com, la conclusión es que la convivencia 
con los automóviles con un conductor humano puede ser complicada en algunas circunstancias, tal como 

demuestran los datos de accidentes 
sufridos. 

De todos es sabido que cada persona 
tiene su propio estilo de conducción; 
los hay más nerviosos y temerarios y 
otros más prudentes hasta el punto de 
poner de los nervios a algunos 
automovilistas. Los coches autónomos 
encajarían más en la última clasifi-
cación, similar a la de los conductores 
más prudentes.  

En las pruebas llevadas a cabo en 
Arizona, con 6,1 millones de millas recorridas desde 2019, los vehículos sin conductor de Waymo han 
sufrido 18 accidentes leves, según un informe sobre la siniestralidad publicado por la filial de Google. 
Curiosamente, en 11 de esos siniestros se produjo una colisión por detrás de los automóviles autónomos 
por parte de coches con conductor humano.   

Según Waymo, ese nivel de accidentes traseros por alcance están en línea con la media de los siniestros 
habituales en esa misma zona geográfica. Sin embargo, algunos automovilistas que han coincidido con 
los coches autónomos de Google se quejan de que los automóviles robotizados llevan a cabo algunos 
movimientos inesperados como algunas paradas, lo que podrían provocar las colisiones traseras. 
 
 
 
 

Conduciendo bajo la lluvia 
 
En esta época del año, es habitual verse sorprendido por la lluvia, que conlleva una fuerte reducción de 
la visibilidad cuando estamos en la carretera y aumenta el peligro de perder el control del vehículo, 
especialmente si los neumáticos no están en buen estado. Un repentino aumento del ruido del motor 
indica que los neumáticos han perdido el contacto con la carretera. En consecuencia, si se tira del volante 
y las ruedas apuntan demasiado a la izquierda o a la derecha cuando los neumáticos vuelven a estar en 
contacto con la carretera, el vehículo patinará, poniendo en peligro la seguridad de todos los actores que 
se encuentran en la carretera. Incluso en muchas ocasiones los sistemas de asistencia al conductor 
tampoco pueden ayudar, porque para funcionar eficazmente necesitan el contacto neumático/carretera. 

Acostumbrados a las condiciones de 
carreteras secas, los conductores 
tienden a asumir que las distancias de 
frenado serán cortas y el manejo del 
vehículo seguirá siendo preciso. Las 
tormentas repentinas son muy 
peligrosas, pero también hay otros 
peligros: tras días y semanas de un 
ambiente seco, puede acumularse en 
la carretera una capa de polen y polvo. 
Si añadimos el agua de lluvia, este 
cóctel tiene el mismo efecto que el 
jabón líquido. 

"En momentos así, lo único que ayuda son las velocidades más bajas, mantener una buena distancia de 
seguridad con el vehículo que circula delante, las luces encendidas y tener precaución al volante”, explica 
Angelo Perez-Riemer del campo de pruebas de Continental Contidrom, al norte de Hannover. "Al hacer 
aquaplaning, la respuesta ideal en un vehículo con palanca de cambios es pisar inmediatamente el 
embrague. En vehículos eléctricos y automáticos, es mejor mantener el pedal del acelerador firme y 
evitar frenar o girar bruscamente mientras dure el peligro. Dada la situación, los niveles de estrés para 
el conductor pueden dispararse y generar el deseo de pisar el acelerador y escapar del peligro. Es mucho 
mejor detenerse en la siguiente área de descanso y esperar a que pase". 
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Un coche eléctrico requiere menor mantenimiento 
 
El mantenimiento de un coche eléctrico cuesta un 30% menos que el de uno de combustión, según datos 
de la compañía Peugeot, que asegura que un modelo eléctrico genera "importantes ahorros" a lo largo 
de su vida útil respecto a un modelo de gasolina o diésel. Lo leemos en hibridosyelectricos.com. 

Por ejemplo, Peugeot destaca que el coste de la energía necesaria para recorrer 100 kms. con su e-208 
oscila entre 0,55 y 2,04 euros, frente a los 5,2 euros que necesita su versión de diésel equivalente y más 
todavía si se habla de un motor de gasolina. 

"Otro importante factor a tener en cuenta es el mantenimiento, aspecto en el que el eléctrico también es 
más económico", ha subrayado la firma del Grupo PSA, que ha insistido en que los coches eléctricos son 
muy avanzados tecnológicamente, pero mecánicamente resultan "mucho más sencillos". 

Un automóvil convencional tiene alrededor de 30.000 piezas y uno eléctrico casi un 60% menos. 
Además, la mayor parte de este ahorro de componentes viene del propulsor, "infinitamente más sencillo" 
en el caso de los 'cero emisiones'. 

"El motor eléctrico de un coche 
básicamente cuenta con un eje, un rotor, 
el bobinado, las escobillas, los cojinetes, el 
estator y la carcasa. Y solo tiene una parte 
móvil: el rotor. Un motor gasolina o diésel 
cuenta con una ingente cantidad de 
piezas, muchas de ellas móviles y, por lo 
tanto, sometidas a desgaste", ha indicado 
Peugeot. 

Por este motivo, un motor eléctrico es 
menos susceptible de sufrir averías y 
apenas requiere de mantenimiento. No 
tiene piezas móviles sometidas a desgaste; 
ni aceite, filtros, bujías, calentadores o 
correas que cambiar periódicamente. 

Otra gran fuente de ahorro de piezas es la transmisión. Los eléctricos no tienen caja de cambios (con 
cientos de piezas móviles en su interior), ni embrague (que requiere un mantenimiento). 

Otro campo mecánico en el que hay grandes diferencias es en el de los elementos periféricos al motor. 
Un bloque gasolina o diésel está rodeado de bombas, válvulas, actuadores, cajas, colectores, alternador, 
motor de arranque, sistemas de alimentación (con complejos sistemas de inyección y sobrealimentación) 
y escape (con sofisticados sistemas para reducir las emisiones). En un eléctrico, casi todo esto 
desaparece. Por último, “la electrónica necesaria para gestionar un motor eléctrico también es 
muchísimo más sencilla”. 

Solo el sistema de refrigeración del motor de un eléctrico es más complejo, pues además de para el motor, 
se emplea para mantener la temperatura óptima de la batería, la electrónica de potencia y el cargador. 
Pero su líquido se renueva igual que en un coche convencional: cada 175.000/180.000 km ó 10 años. 

De esta forma, el mantenimiento de un motor eléctrico y de su transmisión es prácticamente inexistente. 
Muchas de las labores necesarias se circunscriben a una inspección visual para comprobar que todos los 
componentes del sistema de alta tensión y sus aislamientos se encuentran en perfecto estado. 

Hay elementos que en un eléctrico tienen el mismo desgaste que en un coche convencional, como las 
escobillas de los limpiaparabrisas, o los asientos y todos los mandos interiores. Pero hay dos, muy 
importantes, en los que vuelven a aflorar las diferencias: neumáticos y frenos. Aunque un coche eléctrico 
pesa más que uno con motor de combustión, la lineal forma de entregar el par de su motor castiga menos 
los neumáticos. Eso sí, ese peso se nota en un mayor desgaste de los amortiguadores. 

En el sistema de frenos la diferencia es mucho mayor, gracias a que parte de la frenada del coche se 
realiza a través del sistema de regeneración de energía. Este freno eléctrico permite reducir la velocidad 
con solo soltar el pedal del acelerador y sin necesidad de recurrir al pedal del freno. Si se conduce con 
suavidad y se aprovechan todas las posibilidades de conducción eficiente que ofrece la tecnología 
eléctrica, es posible que no haya que cambiar las pastillas de freno durante todos los años que se use el 
vehículo. Eso sí, al igual que en los modelos de combustión, sí está programada la sustitución del líquido 
de frenos cada dos años. 

El elemento más costoso de un coche eléctrico es la batería y, salvo por las inspecciones visuales, no 
contempla un mantenimiento programado. Para aumentar su durabilidad, por ejemplo, la batería de los 
Peugeot e-208 y Peugeot e-2008, a pesar de tener una capacidad total de 50 kWh, rebaja su capacidad 
útil a 46 kWh como método de protección. Este componente cuenta con una garantía de 8 años o 
160.000 km al 70% de su capacidad. 
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El Renault 10, versión de lujo del R8 
 
El Renault 10 vino a ser algo así como una versión de lujo del Renault 8, modelo de gran éxito desde su 
puesta en producción que, en España, tuvo lugar en 1965, poco antes de la aparición del Simca 1000 que 
iba a ser su rival más directo, sustituyendo en la marca vallisoletana al Dauphine en sus diferentes 
versiones. El R8 estaba dirigido a la clase media y era un modelo de líneas muy singulares, en especial 
en su parte delantera, montando además un nuevo y excelente motor con cigüeñal de cinco apoyos en 
vez de los tres del citado Dauphine y de su antecesor el 4 CV. 

Esos eran años de fuerte crecimiento económico, lo que tenía como consecuencia mayores exigencias 
por parte del mercado, y tanto en la Régie Renault francesa como en FASA Renault consideraron que 
existía un nicho para un R8 con un motor algo mayor y mejores acabados, optando además por una 
diferenciación estética con respecto al modelo del que derivaba, naciendo así el Renault 10, puesto a la 
venta en nuestro país en octubre de 1966 con el slogan publicitario de “El compacto de lujo” lo que, en 
esos momentos, y en función de la producción española, aparte de ser un slogan, tenía su base de 
realidad. 

El R10 utilizaba la plataforma, el 
habitáculo y la mecánica del R8, pero su 
mayor capot delantero le daba más 
capacidad para el equipaje; el acabado 
interior era claramente mejor que el del 
modelo del que derivaba, con un atractivo 
tablero, unos muy buenos asientos 
delanteros, buena tapicería, así como una 
estética más clásica que la del R8 cuya 
singular parte delantera no gustaba a 
todo el mundo, si bien se seguían 
manteniendo las ventanas traseras con 
sistema de corredera. El motor elegido 
por FASA para este nuevo modelo era el 
del R8 Major francés, con una cilindrada 
de 1.108 cc en vez de los 956 cc del R8, 
mejorando muy levemente su potencia (tan solo 2 caballos más), pero ésta se obtenía a 4.600 rpm y no 
a las 5.500 rpm del R8, y con un par máximo a menos revoluciones, lo que junto a un desarrollo final 
más largo, contribuía a una menor rumorosidad. En definitiva, con ese motor Renault no buscaba un 
aumento de prestaciones sino una mayor elasticidad y un mayor confort de viaje y de conducción, lo que 
unido a su mejor acabado le dio al R10 una buena aceptación a pesar de un precio que superaba en un 
12% al del Renault 8. 

Su competidor más directo, tanto en precio como en buenos acabados interiores apareció poco después, 
y éste fue el Morris 1100, cuyas entregas regulares se hicieron desde enero de 1967. El Morris 1100 era 
un coche diametralmente opuesto al R10 en lo que a concepción mecánica se refiere, ya que era un "todo 
delante" con motor transversal, y viendo las ventas del R10 comprobaremos que éstas fueron muy 
buenas en el año de su presentación, en que sólo estuvo en oferta durante unos meses, así como en 1967, 
pero ante la aparición de nuevos rivales entre los que habría que añadir también desde 1968 al SEAT 
124, el R10 fue perdiendo claramente posiciones en el mercado, y es que la técnica del "todo atrás" 
empezaba a penalizar mucho a los coches de tipo medio, si bien no debemos deducir de ese descenso de 
ventas a partir de 1968 que el R10 no fuese un coche rentable para FASA, ya que el costo generado para 
su puesta en producción fue pequeño por ser, técnica e industrialmente hablando, una variante del R8. 

Aunque el color verde oscuro -verde abeto según el catálogo- fue el más típico de este modelo, en España 
se ofrecían también los colores blanco, azul claro, rojo burdeos y azul oscuro, y como anécdota diremos 
que fue un modelo del que la DGT compró numerosas unidades para la Guardia Civil de Tráfico desde 
principios de 1969, y en este caso el color verde oscuro era lógicamente el escogido. 

Características técnicas y otros datos: 
 

Motor: Monobloque de cuatro cilindros situado en posición trasera tras el eje. Bloque 
de fundición y culata de aluminio. Cigüeñal de cinco apoyos y refrigeración por 
agua mediante circulación forzada por bomba. Vaso de expansión. 

Diámetro Carrera: 70 x 72 mm  
Cilindrada:  1.108 cc 
Compresión:  8,5 a 1 
Potencia y r.p.m.: 46 CV DIN (50 SAE) a 4.600 r.p.m. 
Distribución:  Válvulas en culata. Eje de levas lateral con empujadores y balancines. 
Cambio:  De cuatro velocidades adelante y marcha atrás. 
Frenos:   Delanteros de disco y traseros de tambor. 
Suspensión delantera:  Independiente, con muelles y amortiguadores. Barra estabilizadora. 



 
 

12 

Suspensión trasera:  Independiente con semiejes oscilantes, muelles y amortiguadores hidráulicos. 
Caída negativa de las ruedas muy acentuada. 

Dirección:   De cremallera 
Neumáticos:  145 x 380      
Batalla:  2,270 m      
Largo/Ancho/Alto (m): 3,987; 4,200 desde 1967 / 1,490 / 1,39; 1,400m desde 1967 
Peso:   820 kg 
Prestaciones:  134 km/h 
Años en producción: 1966 - 1971 
Unidades producidas: 22.473 
 
 
 
 

III Premios ‘Innovación para la Orientación Profesional’  
 
Un año más, y haciendo frente al reto de una coyuntura difícil provocada por la pandemia, el Grupo 
Bosch en España, en colaboración con la Fundación Bertelsmann, convoca una nueva edición de los 
premios “Innovación para la Orientación Profesional”. El objetivo de estos premios es servir de 

catalizadores para potenciar y acelerar la 
innovación en el terreno de la orientación por 
parte de los centros educativos, fundaciones y 
organizaciones sin ánimo de lucro, pequeñas 
empresas o start-ups especializadas en 
orientación académica profesional. 

El reconocimiento que otorgan estos premios 
contribuye a propiciar la implantación de un 
sistema de orientación profesional de calidad, 
innovador y colaborativo. También la labor 
divulgativa de los medios de comunicación 
sobre las temáticas vinculadas a la orientación, 
las nuevas profesiones y perfiles emergentes, así 
como su contribución al impulso para la 

implantación de proyectos de innovación en orientación, seguirá teniendo en esta tercera edición su 
reconocimiento, categoría que ya quedó implementada en la edición anterior. 

Toda la información en detalle se puede ver aquí. La inscripción de proyectos se puede hacer del 16 de 
noviembre hasta el 31 de diciembre de 2020. 

 

 

 

 

Todos los Coches del Mundo 2021 
 
El Grupo Luike acaba de presentar la nueva edición 
2021 del anuario ‘Todos los Coches del Mundo’ y como 
siempre, ofrece la posibilidad de tener los datos técnicos 
de todos los coches del mercado. 

Como en cada edición, en este nº 19 del catálogo, se 
analizan los casi 400 modelos que están a la venta en 
España, incluyendo las etiquetas medioambientales de 
cada uno de ellos, junto a su ficha técnica. 

Además, como en ediciones pasadas, contiene un 
reportaje con los automóviles más espectaculares que se 
venden a lo largo del planeta. Además, analiza la 
situación del sector de la automoción a través de extensos 
reportajes en los que se desvelan los pormenores de la 
Ley de los 95 gr, la aparición del etanol E10 para sustituir 
a la gasolina de siempre... Todo ello en 260 páginas. 

Como no podía ser de otra forma, los automóviles 
electrificados cobran un peso especial en esta edición, 
con 147 nuevos modelos con enchufe, si el hidrógeno es 
viable como combustible de futuro...Toda la información 
aquí. 

http://www.grupo-bosch.es/trabaja-con-nosotros/por-que-bosch/responsabilidad/
https://www.autofacil.es/kiosco/2020/11/10/todavia-tienes-edicion-2021-coches/59267.html
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Nuestros Protectores 

 
En esta sección del Boletín incluimos iniciativas y actividades de interés desarrolladas por nuestros 
Protectores. Clicar en (*) para acceder: 
 

 
THIESEL 2020: Informe de la conferencia (*) 

 
 

SISIUS. Grupo de Investigación. Máquinas y Motores Térmicos (*) 
 
 
Proyecto Colaborativo - Manufacturing Digital Innovation Hub - (MADIH) (*) 
 
 
2ª Universidad española en docencia y 1ª Universidad para los Grados de 
Ingeniería y Arquitectura en empleabilidad según U-Ranking 2020 (*) 

 
 
¿Qué hace la ciencia por la movilidad sostenible? (*) 
 
 
La 'universidad del motor' (*) 
 
 

  
 

 ¿Quieres leer las revistas del Sector de Automoción? 

Si eres Socio Premium o Socio Senior de ASEPA puedes suscribirte gratuitamente a la versión impresa 
de una de las dos revistas AUTOFÁCIL o EVO. Para cualquier tipo de socio de ASEPA puedes suscribirte 
a la revista AUTOBILD con un 40% de descuento. En ambos casos debes solicitar el acceso a la dirección 
de correo electrónico: asepa@asepa.es  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Respecto a las siguientes 3 revistas, puedes leerlas o descargarlas gratuitamente clicando sobre la portada 
de cada una de ellas. 

 
 
 
 
 
 
 

                                       

https://www.revistacesvimap.com/wp-content/uploads/2020/10/Revista-113.pdf
https://www.transporte3.com/revistas/459/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://www.revistaviajeros.com/revistas/270/HTML/files/assets/common/downloads/publication.pdf
https://dieselnet.com/news/2020/09thiesel.php
https://investigacion.us.es/sisius/grupo/TEP137
http://www.mcautomocion.es/wp-content/uploads/2020/05/MADIH_032020-1.pdf
https://www.nebrija.com/la_universidad/presentacion/reconocimientos.php
https://www.sernauto.es/sala-de-prensa/noticias/articulo-de-fondo-que-hace-la-ciencia-por-la-movilidad-sostenible
https://ecodiario.eleconomista.es/espana/noticias/9443658/10/18/Madrid-la-universidad-del-motor-abre-sus-puertas-en-alcorcon.html?_ga=2.98676823.813002279.1539249171-1557624531.1505117260
mailto:asepa@asepa.es
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La vida de ASEPA 
 
A la fecha del 1 de diciembre de 2020 contamos con 33 Protectores, 1.573 Socios, 6.607 Simpatizantes 
y 1.080 Adheridos y varios. En Linkedin tenemos 27.932 contactos y los tres Grupos ASEPA en esta 
misma Red cuentan con 1.573 miembros. También, mantenemos 9 Acuerdos de Colaboración. Por 
último, en cuanto a cifras, solamente indicar que este Boletín se distribuye ya a más de 9.200 
profesionales de la automoción. 

El pasado día 17 de noviembre hemos mantenido reunión de la Comisión Permanente (G9), donde se ha 
hecho una revisión de los contenidos de estos Boletines de Noticias de Automoción y de las actividades 
de las Comisiones Técnica de ASEPA. 

El día 25 de noviembre, ASEPA ha desarrollado el noveno webinar sobre temas diversos de la automoción, 
en este caso sobre ‘Vehículos autónomos y conectados’ y esperamos cerrar este difícil año 2020 con el 
décimo webinar sobre ‘Vehículos híbridos y eléctricos’ en la primera quincena de diciembre. Todas las 
grabaciones completas de nuestros webinars, así como las presentaciones en ‘pdf’ están disponibles en 
nuestra página web en el Área Socios. 

Continuamos con la impartición de nuestro primer curso de formación ‘on line’ con el título ‘Curso de 
Especialización en Control de emisiones de vehículos y combustibles alternativos para una movilidad 
más sostenible’. 

Recordamos a todos que la 3ª edición del libro ‘Personajes Ilustres de la Automoción Española’ 
ya está impresa y disponible (ver detalles y pedidos aquí). Asimismo, todos los boletines editados hasta 
ahora están siempre actualizados y disponibles en nuestra página web. 
 
 
Fuentes información e imágenes: 

(Imagen de cabecera gentileza de Bosch)  
1.   Asepa. Imagen Autofácil 
2.   https://www.faconauto.com/china-no-se-frena-lidera-la-recuperacion-del-automovil-con-un-crecimiento-

de-las-ventas-en-octubre-superior-al-12/ 
3.   https://www.faconauto.com/holanda-y-alemania-los-paises-con-mas-puntos-de-recarga-de-la-ue/ 
4.   Sumauto 
5.   https://www.autofacil.es/movilidad/2020/11/12/vehiculos-ecologicos-ganan-peso-

frente/59315.html?actId=ebwp0YMB8s3jGmJo0_XstNUcvuQDVN7alUaprjO3SW9Ji9BpGkv_kyVPBAOC4
Zi-&actCampaignType=CAMPAIGN_MAIL&actSource=500162 

6.   https://www.lavanguardia.com/economia/20200922/483601776244/baterias-coche-electrico-asia-
patentes.htm 

7.   https://www.transporte3.com/noticia/15950?b=1 
8.   https://prensa.toyota.es/lunar-cruiser-el-vehiculo-de-exploracion-espacial-tripulado-de-toyota-y-jaxa-ya-

tiene-nombre/ 
9.   https://www.ngvamerica.org/2020/11/02/greater-emissions-reductions-and-more-cost-effective-

investment-with-natural-gas-refuse-trucks-vs-the-battery-electric-alternative/ 
10.   UPM Racing 
11.   https://www.cocheglobal.com/tendencias/coches-autonomos-waymo-sufren-mas-colisiones-

traseras_401604_102.html 
12.   https://www.posventa.info/actualidad/conduciendo-bajo-lluvia_15142314_102.html 
13.   https://www.hibridosyelectricos.com/articulo/actualidad/mantenimiento-coche-electrico-frente-

combustion/20200719200213036718.html 
14.   Asepa 
15.   Bosch 
16.   Luike 
17.   Los Protectores indicados 
18.   Luike, Autobild, Editec y Cesvimap 
19.   Asepa 

 

http://www.asepa.es/images/pdf/lecturas/fichapiae2019.pdf
http://www.asepa.es/libreria-publicaciones/noticias/boletin-noticias-anyo-2020.html
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